Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 14 y 46 minutos.) 


-La Comisión de Transporte y Obras Públicas del Senado de la República tiene el agrado de 
recibir en la tarde de hoy a la delegación de la Corporación Ferroviaria del Uruguay conformada por su 
Presidenta, doctora Adriana Rodríguez; su Vicepresidente, economista Pablo Gutiérrez; el Gerente de 
Proyecto, ingeniero Fernando Scolieri, el ingeniero lvo Resnichenko y el contador Héctor Agosti. 


Los motivos de esta convocatoria fueron dos. Por un lado, conocer su opinión respecto de los 
planteos realizados por la Unión Ferroviaria del Uruguay en su visita a esta Comisión, cuya versión 
taquigráfica les fuera oportunamente remitida y, por otro, tener una puesta al día del trabajo que viene 
realizando la Corporación Ferroviaria dado que la semana pasada recibimos al Ministro de Transporte y 
Obras Públicas y al Directorio de la Administración de Ferrocarriles del Estado y nos faltaba su punto 
de vista para tener una visión global de todo lo relacionado con el desarrollo del ferrocarril, que es un 
tema que preocupa particularmente al Senado de la República y al país todo. 


Sin más, les cedemos el uso de la palabra. 


SEÑORA RODRÍGUEZ.- Antes de comenzar quiero informarles que tenemos una presentación en 
PowerPoint. 


SEÑOR PRESIDENTE.- No tenemos ahora la pantalla para poder pasarla por lo que les pido que se la 
entreguen a la Secretaría para que la reparta a todos los Senadores. 


SEÑORA RODRIGUEZ.- Les agradecemos la oportunidad que nos brindan de trasmitirles una serie de 
información que creemos es importante que reciban. Quiero recordar que cuando fuimos convocados a 
la Comisión, un par de semanas atrás, no pudimos asistir pero lo pudimos concretar en el día de hoy. 


Además, quiero aclarar que el contador Agosti trabaja desde hace poco tiempo para la 
Corporación Ferroviaria porque la empresa desafectó algunos funcionarios entre los que se encontraba 
el contador, por lo que ahora es él quien está trabajando en estos temas, que es el contador del 
holding. 


En vista de la información que la Comisión envió, preparamos una presentación que está 
dividida en cuatro capítulos y que oportunamente vamos a repartir. Antes de dar la palabra a los 
técnicos voy a hacer un recordatorio de los antecedentes que dieron lugar a la empresa Corporación 
Ferroviaria del Uruguay. 


Voy a leerlo. El título es “Creación y Objeto”. 


Dice así: “La Corporación Ferroviaria del Uruguay, es una sociedad anónima de derecho 
privado cuyo capital accionario pertenece en su totalidad a la Corporación Nacional para el Desarrollo. 


Fue creada en el marco del Convenio de Concesión celebrado entre la Corporación Nacional 
para el Desarrollo (CND) y la Administración de Ferrocarriles del Estado (AFE) en el mes de junio de 
2007, con el objeto” -esto lo resaltamos porque es textual- “de concretar la rehabilitación y 
mantenimiento de infraestructura ferroviaria, dentro y fuera de la República Oriental del Uruguay”. 


A título informativo debemos comentar que para este punto en particular hemos recibido 
consultas de Paraguay -amparados en esta decisión- como forma de asesoramiento informal. 


El siguiente título es “Los alcances y plazos de la concesión” y dice: “En virtud del Convenio 
mencionado precedentemente, el área de la Concesión realizada a favor de CND por parte de AFE por 
un plazo máximo de (25) veinticinco años” -no significa más que eso, es hasta 25 años; sin duda, 
puede ser menos- “comprendía 962 km de vía” -es decir, que la concesión original abarcaba casi 1.000 
kilómetros- “de acuerdo a los siguientes tramos. 


El primer tramo sería: Pintado” -ubicado en el departamento de Florida-, “Durazno, Paso de 
los Toros” -y vamos subiendo hacia el departamento de Rivera- “Chamberlain, Achar y Piedra Sola, 
con una longitud total de 239 km. 


Segundo tramo: Tres Arboles, Piedra Sola, Tacuarembó, Rivera y Livramento” -hacia la 
unión con la frontera de Brasil- “con una longitud total de 242 km. 


Tercer tramo: Chamberlain, Tres Arboles, Algorta y Ombucitos, con una longitud total de 237 
km. 


Cuarto tramo: Fray Bentos, Ombucitos, Mercedes y San José, con una longitud total de 244 


Debemos aclarar que parte de estos tramos están operativos y el último en particular no está 
operativo. 


El origen del acuerdo fue en el año 2007. 


Más adelante dice: “Por un acuerdo celebrado entre AFE y CND de fecha 22 de agosto de 
2011 se modificó el área original de la Concesión, excluyéndose los dos primeros tramos de la misma, 
manteniéndose entonces 481 km compuestos por los tramos: c) Chamberlain, Tres Arboles, Algorta y 
Ombucitos, con una longitud total de 237 km; y d) Fray Bentos, Ombucitos, Mercedes y San José, con 
una longitud total de 244 km”. En total fueron dos tramos en lugar de cuatro; y 500 kilómetros en lugar 
de los 1.000 kilómetros originales. 


Esta es la concesión que hoy está vigente y los tramos sobre los que tenemos la posibilidad 
de actuar. Los otros tramos fueron devueltos en un proceso que a continuación el ingeniero va a 
explicar, que fueron oportunamente intervenidos y devueltos a la Administración Pública. Esta situación 
está en stand by -por decirlo de alguna manera-, pero amparada por el convenio de 2007. 


Vamos a continuar respondiendo las observaciones que hizo la Unión Ferroviaria dividiendo la 
problemática en tres aspectos. Uno de ellos refiere a las obras ferroviarias realizadas, 
fundamentalmente en el tramo Pintado-Rivera, pero después vamos a ver que no es el único tramo, 
porque se hizo otro. 


Por otro lado, está el tema de los equipos adquiridos por la Corporación Ferroviaria y los 
equipos conveniados entre AFE y la CFU. 


El cuarto punto que vamos a tratar está relacionado con los fondos, los dineros, los balances, 
es decir, la parte económico financiera. 


Con el permiso del señor Presidente voy a dar la palabra al gerente de la empresa, ingeniero 
Scolieri, para que explique las obras ferroviarias que se han realizado. 


SEÑOR SCOLIERI.- Vamos a comenzar por el capítulo referido a obras. 


La obra más importante que desarrolla la Corporación Ferroviaria es la rehabilitación del 
corredor central de la red ferroviaria de la línea a Rivera en el tramo entre Pintado y Rivera. El objeto 
del proyecto fue, justamente, rehabilitar un tramo comprendido entre los kilómetros 144 y 566 de la 
línea a Rivera, con una longitud total de 422 kilómetros. El plan se estructuró en dos etapas. La primera 
de ellas -ya realizada por la Corporación Ferroviaria- consistía en sacar-mediante una intervención muy 
rápida- ese tramo del estado de deterioro en que se encontraba y lograr la condición de vía clase 3 
según la norma establecida por ALAF -Asociación Latinoamericana de Ferrocarriles-, para poder 
circular a 40 kilómetros por hora y tener una capacidad de descarga por eje en la vía, de 18 toneladas. 
Luego, en una segunda etapa, se trataría de lograr que el mantenimiento fuera mecanizado, es decir, 
mantener la condición en el tiempo con mantenimiento mecanizado. 


Para alcanzar la primera etapa del proyecto se incluyó un conjunto de tareas y suministros 
imprescindibles para establecer dichas condiciones de vía, excepto en estaciones y puentes, que no 
estaban previstos en esta fase inicial. 


Los plazos que se fijaron para estos trabajos fueron de 16 meses a partir del momento en 
que se encontraran disponibles todos los equipos, el personal y el 25% de los suministros necesarios 
para la ejecución de las tareas. 


Vayamos a la descripción de las tareas básicas. 


Se realizó un reclavado y un recambio de un total de 95.300 durmientes, en toda la 
extensión. Estamos hablando de, aproximadamente, 1 de cada 6 durmientes; cada kilómetro de vía 
posee 1.400 durmientes y en la extensión se llega prácticamente a los 600.000. 


En el tramo norte de Chamberlain a Rivera, se cambió la totalidad de los rieles existentes, 
que eran de 30 kilogramos por metro en barras de 7 metros, por rieles de 50 kilogramos por metro en 
barras de 25 metros. Asimismo, se realizaron metrajes muy menores de tareas complementarias de 
drenaje, balasto y alineación y nivelación manual. 


La obra se desarrolló entre mayo de 2010 y julio de 2011. 


Se trabajó con un total de seis cuadrillas. Tres de ellas se dedicaron a la sustitución de rieles, 
con un personal de 50 operarios; las que se encargaron de recambiar durmientes, por su parte, 
contaban con alrededor de 30 operarios. 


Como resumen de obra, diremos que se cumplió el objetivo inicial del proyecto, es decir, se 
logró la circulación por la vía en las condiciones que mencioné antes: vía clase 3, 40 kilómetros por 


hora y 18 toneladas por eje. Asimismo, se consiguió mantener solamente precauciones en las 
estaciones y en los puentes al sur de Paso de los Toros. Aunque no estaban previstos los puentes al 
norte de Paso de los Toros, al cambiar los rieles también se trabajó en la sustitución de los durmientes 
de los puentes, entonces ahí no quedaron precauciones en ese tramo. 


Cabe agregar que se realizaron metrajes adicionales en casi todos los rubros que estaban 
previstos, particularmente en el tema de los durmientes, en lugar de 95.300 durmientes, se colocaron 
105.000. 


En los metrajes de alineación, se llegó a trabajar en 175.000 metros de alineación de vía 
manual, y en los metrajes de cunetas aproximadamente el doble. 


Hay que aclarar que durante la obra, se brindó apoyo a AFE, al ente ferroviario, con equipo, 
durmientes y personal, en descarrilos que se produjeron al sur de Paso de los Toros por causas ajenas 
a la obra. 


También se establecieron tareas -aunque no estaban previstas- de casi 60.000 metros de 
alineación y nivelación con máquina, y se desacopiaron prácticamente una tercera parte de los rieles 
que estaba previsto colocar, porque las dos terceras partes ya estaban al costado de la vía, y cuando 
se empezó a trabajar, se tomó conocimiento de que el resto estaba acopiado en estaciones y la 
corporación se tuvo que hacer cargo. 


Se eliminaron los cambios en cinco estaciones. Esas partes que salían de la eliminación de 
esos cambios, en un principio se preveía que podían utilizarse para el reemplazo temporario en otras 
estaciones que tenían puntos críticos. Sin embargo, al eliminar los cambios, se constató que las partes 
que se sacaban estaban en peor estado que las que se iban a reemplazar y se tomó la decisión de 
dejar esos cambios hasta que vinieran los nuevos, que estaban previstos en la segunda etapa. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quisiera saber por qué estaban en peor estado. ¿Eran material nuevo? 


SEÑOR SCOLIERI.- No. Lo que aquí se estaba haciendo era una rehabilitación y algunas estaciones 
iban a dejar de funcionar, justamente porque en la totalidad del tramo existe una cantidad de 26 
estaciones. Eso estaba en el contexto de cuando el ferrocarril también transportaba pasajeros. En el 
nuevo marco de definición del ferrocarril, que básicamente es para transporte de carga, se estableció 
eliminar estaciones y dejar un número conveniente. Cuando se desarma un cambio, quedan varias 
piezas, como por ejemplo, un corazón central y una aguja, que es lo que da el pase al desvío en vía 
secundaria, entonces se pensaba utilizar las piezas usadas en algunas de las estaciones que no se 
iban a eliminar, en forma transitoria, hasta que vinieran los cambios nuevos, previstos para la segunda 
etapa del proyecto. Como cuando se desarmaron los cambios se constató que esas piezas no iban a 
solucionar el problema, porque estaban en peor estado de lo que se iba a reemplazar, se decidió dejar 
lo que estaba hasta que vinieran las piezas nuevas. 


El estado de vía previa a la obra, de los 422 kilómetros contaba con un poco más de la 
cuarta parte de kilómetros de precauciones, que ahora voy a explicar lo que son. Había 112 kilómetros 
de precauciones existentes a diciembre de 2009, que limitaban la velocidad en el tramo a un promedio 
de 19 kilómetros por hora, en algunos tramos más y en otros menos. ¿A qué me refiero con esto? A 
que en el tramo entre los 140 kilómetros que van de Paso de los Toros a Tacuarembó, el tren ponía 
más o menos diez horas. En ese momento, había un índice de 13 descarrilamientos multicausales por 
año; cuando hablo de multicausales, me refiero a que podían ser debido tanto a problemas de 
infraestructura, de material rodante -suspensiones que no estaban del todo bien-, de frenos -el tren 
tiene que empezar a frenar desde el último vagón hacia delante y los sistemas de aire, de frenado, a 
veces estaban en malas condiciones y se empiezan a alternar los vagones que frenan, y entonces se 
producen los descarrilos-, así como también de velocidad, al no respetarse las precauciones. Una 


precaución se implanta por parte de un equipo de inspección de vía -de la parte de vías y obra de AFE- 
que revisa periódicamente la vía y establece una precaución si hay algún desnivel o alguna causa que 
la infraestructura obligue a que la circulación por ella sea a menor velocidad de la que está establecida. 
Por eso, a veces, cuando la velocidad establecida es menor y pasan con los trenes a velocidades 
superiores, aumenta el riesgo y esto puede dar lugar a algún descarrilo. 


Posteriormente a esta obra, el estado de la totalidad del tramo de la vía quedó determinado 
por las condiciones establecidas en la norma mencionada, es decir de 40 kilómetros y 18 toneladas por 
eje, excepto en aproximadamente 10 kilómetros, bastante menos que el 10% de lo que había 
originalmente. Justamente, esas son las longitudes de todas estas estaciones en las que -COomo 
comenté- no se produjeron cambios, razón por la cual hay una circulación limitada a 20 kilómetros por 
hora. En los puentes que están al sur de Paso de los Toros, en principio tampoco se establecieron los 
trabajos, por lo que quedaron 10 kilómetros de precauciones. Durante los años que siguieron a este 
proyecto no se registraron descarrilamientos por causa de infraestructura. 


Me gustaría que el ingeniero Resnichenko, supervisor de la obra, hiciera uso de la palabra 
para que se refiera al personal, al régimen de trabajo y al material fotográfico que trajimos para 
mostrar. 


SEÑOR RESNICHENKO.- Muchas gracias por la invitación. Trataremos de ser lo más concisos y 
claros posible. 


Cuando se nos encargó esta tarea, las cuadrillas estaban prácticamente formadas, por lo que 
nos vimos inmersos en el trajín de la obra y tratamos de sacar adelante el proyecto. 


El régimen de trabajo de las cuadrillas era de 10 días de trabajo por cuatro de descanso, es 
decir que un fin de semana se trabajaba y otro no, con la particularidad de que se comenzaba a 
trabajar un miércoles hasta el viernes siguiente y se descansaba sábado, domingo, lunes y martes. 


En ese momento, teníamos seis cuadrillas trabajando, tres en el norte cambiando durmientes 
y rieles, y tres en el sur cambiando durmientes. Las cuadrillas del norte cambiaban solo un porcentaje 
de durmientes para hacerlo más rápido y cuando terminaran las cuadrillas del sur, iban a reforzar 
colocando durmientes en el tramo norte. Cada cuadrilla trabajó, en promedio, alrededor de 280 días; 
por mes, fueron 18 días y medio. Es decir que de 22 días laborables, se perdieron alrededor de 4 días 
por lluvia y otros factores. El período que llevó la obra -como mencionó el ingeniero- fue de 14 meses 
más uno de aprendizaje, es decir 15 meses. 


Cuando comenzó este trabajo había poca -por no decir nula- seguridad en las obras 
ferroviarias, por lo que se debió contar con un prevencionista permanente en la obra que desarrolló 
planes de seguridad y evacuación para las distintas tareas, tanto de obra como en los campamentos. 
Cada vez que ingresaba un nuevo funcionario se le daban charlas de instrucción y se dictaron cursos 
de capacitación en el uso de motosierras, oxicorte y de diferentes herramientas, cosa que no tengo 
conocimiento de que se hubiese hecho antes. Entonces, empezamos a llevar estadísticas de los 
accidentes que se iban registrando. Entre 2010 y 2011 tuvimos 101 accidentes, pero la mayoría fueron 
menores, como apretones de manos o de dedos, por la manipulación de durmientes o de rieles; no 
hubo hospitalizados ni amputados. Este fue el puntapié inicial que nos sirvió para, cada vez que 
aparecía un accidente, estudiar las causas a fin de que no se repitiera. En el año 2010 tuvimos 53 
accidentes y en el año 2011 hubo 48, es decir que hubo una baja sensible. Además, no se llegó al 2%, 
sino al 1,7%, de jornadas perdidas por accidentes. 


Por otra parte, tenemos un registro fotográfico de las tareas que se hicieron, que quedará 
para después. 


SEÑORA RODRÍGUEZ.- En la presentación que les dejamos, ustedes van a poder apreciar un registro 
fotográfico bastante intenso de las actividades, pero queremos explicar algunas de las diapositivas ya 
que allí se pueden apreciar algunas de las medidas de seguridad que se tomaron con los trabajadores. 


Para nosotros este es un punto muy importante porque, como trasmitió el ingeniero 
Resnichencko, no existían antecedentes o, al menos, nosotros no pudimos saber cuál era la línea de 
base aceptable para este tipo de actividades. De hecho, todos sabemos que en el área ferroviaria se 
han perdido conocimientos, por lo que nosotros quisimos recuperar algunos de ellos y, por lo menos, 
establecer una línea de base para que en el futuro haya indicadores con los que medir distintas 
acciones. 


También va a estar explicado todo lo relativo al equipamiento humano o cómo colocar rieles 
con medidas de seguridad en alcantarillas o lugares de mayor riesgo. 


A su vez, tal vez no se aprecie directamente, pero hay fotografías de personas de cierta edad 
que fueron contratadas para aprovechar esos conocimientos y para que no se pierda el saber existente 
en el Uruguay. 


Otro aspecto que para los ingenieros es claro es que las vías están torcidas y se muestra 
cómo quedaron después de que la máquina pasó. Personalmente, debo reconocer que no me queda 
muy claro, pero para los ingenieros es clarísima la intervención que hubo. 


Por otro lado, se documenta todo el tema de la descarga de rieles y la puesta de balasto. 


Para seguir explicando esta línea a Rivera, cedo la palabra nuevamente al ingeniero Scolieri, 
que se va a referir a la post obra. 


SEÑOR SCOLIERI.- Quisiera aclarar un aspecto que tiene que ver con el personal que involucró esta 
obra. Se hicieron trabajos en vías, que no se realizaban desde hace muchos años y hubo que capacitar 
a mucha gente. Incluso, se brindaron cursos a motosierristas para entallado de durmientes u otras 
tareas que son muy complicadas y peligrosas. Como decía el ingeniero Resnichenko, los accidentes 
que hubo fueron muy menores. También había un plan de evacuación muy estudiado. Esto no es como 
trabajar en una carretera, que la gente puede subir a un vehículo y salir; se está en el medio de una vía 
y se puede estar a 30 kilómetros de la ruta. Además, hay muchas víboras en la zona. Por suerte, nunca 
hubo un problema y siempre habíamos tomado todas las precauciones del caso. De esta forma, con 
todo el personal que estuvo trabajando durante 14 o 15 meses, tenemos una línea de base muy buena. 


Con respecto al archivo fotográfico se observa la descarga de balasto con medios del ente 
ferroviario. Hay fotos que fueron tomadas durante el recambio de los rieles que muestran claramente la 
magnitud de los trabajos, porque los rieles que sacaron eran de 200 kilos y los que se colocaron eran 
de 1.250 kilos, con una longitud de 7 metros contra 25 metros. También se puede apreciar el trabajo 
realizado en los puentes y la colocación de durmientes. 


Volviendo al tema de la obra, me gustaría referirme a la pos obra y al proceso de recepción 
de obra. Los trabajos terminaron el 31 de agosto de 2011, momento en que se firma la recepción 
provisoria entre el director de obra, perteneciente a AFE y el supervisor de CFU, que es el ingeniero 
que nos acompaña. A los dos meses, en octubre de 2011, la CFU solicita a SGS -una certificadora 
internacional con sede en Ginebra, que está presente en más de 120 países-, una auditoría cuantitativa 
para saber qué se había colocado en la obra; básicamente se habían puesto los rieles y los durmientes 
que se habían establecido. Nosotros tenemos el documento; incluso el trabajo de auditoría arrojó algún 
durmiente más que habíamos colocado. Luego, como en cualquier obra comienza el período que va 
entre la recepción provisoria y el período de garantía, hasta la recepción definitiva de la misma. En ese 
período surgen algunas observaciones menores sobre desniveles y desalineaciones que totalizan 
3.980 metros de vía, de los 422 kilómetros, es decir, no llega a 4 kilómetros, es menor al 1%. Esto 
también es producto de que el proyecto es encarado en dos etapas. Lógicamente, en el transcurso del 
período de garantía, hay condiciones de verano con temperaturas extremas. Al no haber colocado en 
esta etapa los sistemas de anclaje de la vía que está previsto en la segunda etapa -me refiero a 
balasto y fijaciones especiales, como las anclas de vía, etcétera-, la dilatación de los metales por las 
temperaturas que en los rieles está por arriba de los 40%, provoca desniveles menores. Este fue un 
tema muy menor porque, como ya dije, se constató en menos del 1%. 


De acuerdo a esto y a través de las nuevas autoridades que habían asumido en el ente 
ferroviario en mayo del año pasado, se le solicita al Ingeniero León, Gerente de la Regional Sur Vía y 
Obras de AFE, que realice un informe de estos temas. Al mismo tiempo, la Corporación Ferroviaria del 
Uruguay ordena a su Técnico Residente, un informe sobre las referidas observaciones. 


En junio de 2012, hacemos un viaje al lugar donde se habían constatado estos temas, al que 
fueron los ingenieros involucrados en el informe, el Presidente de AFE y quien les habla. En esa 
instancia, se coordinaron tareas para corregir estos desperfectos, las que se realizaron durante el mes 
de julio. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Estos desperfectos o irregularidades están sobre ese porcentaje de 4.000 
metros en 400? 


SEÑOR SCOLIERI.- Son 4.000 metros en 422 kilómetros. 

SEÑOR PRESIDENTE.- Siempre estamos hablando de esos 4.000 metros. 

SEÑOR SCOLIERI.- Es un 0.9% de la obra. 

SEÑORA RODRÍGUEZ.- Estamos hablando de 3.980 metros como la suma; no están todos juntos. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Es decir que de los 400 kilómetros, los problemas de diversa entidad 
surgieron en cuatro kilómetros. Es bueno aclarar esto, para ver la magnitud del tema. 


SEÑOR SCOLIERI.- Por eso hice el comentario de que nos posicionamos en alguno de estos lugares, 
porque los 3.980 metros estaban en seis o siete lugares. Entonces, ahí se acordó que se trabajara a 
partir del mes de julio y durante ese mes quedaron subsanadas estas observaciones. Luego de esto, y 
teniendo en cuenta un informe técnico posterior que hace en esta oportunidad el ingeniero Omar 
Scatoni, jefe de la Regional Norte Vía y Obras de AFE, este organismo da su conformidad a los 
trabajos realizados y se firma la recepción definitiva de la obra en el mes de enero del año en curso. 
Esto era lo que quería manifestar en cuanto a la obra principal del corredor central. 


Paralelamente, a fines de 2011 la Corporación Ferroviaria del Uruguay comienza la 
rehabilitación de un tramo de vía en la línea a Artigas, entre el Arroyo Salsipuedes y la estación Tres 
Árboles. El objeto de este proyecto es cumplir lo mismo que cumplía la rehabilitación de la línea Rivera, 
en el sentido de dejar una vía que cumpla con la norma de vía Clase 3 y el alcance fue igual: 40 
kilómetros, 18 toneladas por eje y el plazo de estos trabajos fue de seis meses. En esta oportunidad las 
tareas fueron menores. Se reclavaron y se recambiaron 9.783 durmientes de madera y se 
recambiaron 52.000 metros de rieles en las mismas condiciones, ya que se sacaron rieles de 65 libras 
por yarda, 30 quilos por metro, se colocaron rieles de 100 libras por yarda, 50 quilos por metro. 
Asimismo, se incluyeron metrajes menores de drenajes y alineación y nivelación de vía. 


Aquí tenemos un archivo fotográfico, de la misma manera que en el anterior, en el que van a 
ver básicamente las mismas tareas. Lo que hay de nuevo en esta obra es que se utilizó un equipo de 
alineación y nivelación de vía mecánico, el que van a poder apreciar en las fotos. Ahí se constata la 
foto a la que hacía mención la señora Presidenta, es decir, cómo está la vía antes y cómo queda 
después de pasar el equipo mecanizado. 


SEÑORA RODRÍGUEZ.- Al principio les comentamos que íbamos a hacer una descripción de los 
antecedentes de la empresa, la Corporación Ferroviaria del Uruguay, después íbamos a dar una 
explicación acerca de las obras realizadas, tramo Pintado-Rivera y este segundo tramo, bastante más 
chico, pero que también está en el marco de los tramos concesionados. 


El segundo tema que íbamos a analizar para tratar de brindarles información aclaratoria 
sobre lo conversado aquí estaba relacionado con el equipamiento. Este equipamiento lo íbamos a 


presentar dividido en dos, uno hace a los equipos de la Corporación Ferroviaria del Uruguay y el otro a 
los equipos mediante convenio. Ahora el ingeniero Scolieri va a referirse al tema de los equipos. 


SEÑOR SCOLIERI.- Vamos a hablar del equipo propio que tiene la Corporación Ferroviaria del 
Uruguay para desarrollar tareas de rehabilitación y mantenimiento en los tramos que tiene 
concesionados. 


El equipo propio se puede clasificar en cuatro tipos. Hay un equipo que es pura y 
exclusivamente para el desplazamiento en vía. Como comentaba hace un momento, a la vía se llega a 
través de pequeños tractores de vías llamados zorras y de acoplados, donde se llevan herramientas y 
personal. 


Otro tipo de equipo es el de apoyo para cuadrillas. En este caso, nos referimos a camiones 
chicos, de menor porte, que están debidamente acondicionados para el transporte de personal y 
además transportan herramientas como llaves de vía que son llaves mecánicas que ajustan los 
elementos que fijan los rieles a los durmientes. Dentro de este equipamiento también hay camionetas 
de apoyo. 


Un tercer tipo de equipo es el que se necesita para el transporte de materiales más pesados 
como puede ser balasto y durmientes. Para la manipulación de durmientes -que llegan a pesar 90 o 95 
kilos- contamos con camiones con grúa. 


Por último, existe un equipo de conformación de subrasante y mantenimiento de drenajes. La 
subrasante es el terreno sobre el que se arma la vía. 


Por otra parte, tenemos un convenio de uso de equipos. En ese sentido, el 8 de agosto de 
2011, la Corporación Ferroviaria del Uruguay y AFE suscribieron un convenio de uso de equipos 
propiedad de AFE para ser utilizados en la rehabilitación y mantenimiento de la red ferroviaria del 
Uruguay. Dicho convenio fue aprobado por el Directorio de AFE por Resolución N* 290 del año 2011, 
de fecha 4 de agosto de 2011, tiene un plazo de 10 años y un precio de US$ 650.000. A este monto se 
le deben agregar los costos de reparación de uno de los equipos principales que hacía seis años 
estaba en desuso porque estaba roto, y de capacitación a personal de AFE y de la Corporación 
Ferroviaria para trabajar en este equipo. 


Hay que acotar que este equipo consta de dos máquinas que trabajan en tándem -las van a 
poder apreciar en la imagen- y que son de 1999, es decir, tienen alrededor de 15 años. Al día de hoy, 
los precios de estos equipos nuevos rondan los US$ 2:000.000. Nosotros firmamos el convenio por 

US$ 650.000 a lo que hay agregar lo que se gastó en el equipo más caro, que para ponerlo en 
funcionamiento hubo que traer técnicos de Austria y Brasil y comprar repuestos, lo que costó cerca de 
US$ 120.000, aunque todavía no está calibrado en un cien por ciento. Como todos saben, estamos 
hablando de equipos que pesan 8, 9 o 10 toneladas, que trabajan al milímetro en la vía y que tienen 
sensores muy complicados porque al estar a la intemperie, caer en desuso durante tanto tiempo y al 
ser computarizados, cuando se los pone en funcionamiento empiezan a aparecer detalles que demoran 
en ser calibrados. Reitero que los equipos que integran este convenio son este tándem, de 
procedencia austríaca y de marca Plasser. 


Hay un cuadro en el que van a poder apreciar la cantidad de equipos para desplazamiento 
en vía, la cantidad de zorras que tenemos y la procedencia. Hay nueve que son Materfer y que 
vinieron de Argentina; tenemos 18 acoplados que corresponden a estas zorras Materfer y existen 3 
zorras y 3 acoplados que son de industria nacional. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Todo ese material es propiedad de AFE? 


SEÑOR SCOLIERI.- No, señor Presidente; por eso, justamente, traté de separar el equipo para 
desplazarse en vía, que involucra todas estas zorras. Incluso, muchos de los acoplados se han 
reacondicionado en Agolan; los han hecho a nuevo, prácticamente. Todo este equipo es propiedad de 
la Corporación, así como el equipo de apoyo de cuadrillas -que, repito, son camiones chicos-, el equipo 


de transporte de balasto y durmientes y lo relativo a conformación de subrasante. Los equipos de AFE 
son los que están en convenio. 


Dentro del equipo de apoyo a cuadrillas tenemos: diez camionetas doble cabina 4 x 2, tres 
camiones chicos para herramientas, dos camiones con volcadora y grúa y seis camiones con volcadora 
de menor porte. 


El equipo que está incluido en la clasificación para conformación de subrasante y drenajes se 
compone básicamente de equipo de arranque, carga y transporte de material, que es una 
retroexcavadora, una pala frontal, una motoniveladora y un compactador. Todo esto es equipo de 
Corporación Ferroviaria del Uruguay, a lo que hay que agregar el convenio que mencioné por el uso de 
las otras máquinas. 


Asimismo, además de las obras ferroviarias, la Corporación Ferroviaria ha solicitado y ha 
obtenido en comodato un predio en Paso de los Toros -esto fue aprobado por el Directorio de AFE en 
setiembre de 2011- por el término de cinco años, en el cual se realizó una construcción liviana, 
justamente a efectos de depósito. Esa construcción liviana, como toda mejora, va a quedar para el ente 
ferroviario. 


SEÑOR GUTIÉRREZ.- En la presentación de descripción de los equipos, los señores Senadores van a 
encontrar un detalle de cada una de las unidades, tanto las correspondientes a material rodante propio 
como las que están en uso bajo convenios. Queremos transmitir que todos los equipos comprados 
están adecuadamente inventariados y esto es parte de la información contable que más adelante 
vamos a plantear. En la presentación figura la cantidad y dónde está cada uno de los equipos propios. 


Veíamos en las intervenciones anteriores algunas alusiones a la utilidad o no de parte de los 
equipos. Estos son equipos adquiridos en el marco del seguimiento estricto del proyecto que AFE nos 
encomendara al inicio de la obra. Luego algunos de estos equipos no se afectaron directamente a la 
obra y han quedado en el capital y en el patrimonio de la Corporación Ferroviaria para ser afectados a 
futuras obras, pero hay total transparencia en el manejo de ese material. Incluso, en la actualidad 
varios de ellos están siendo objeto de posibles futuros convenios con AFE para transformarlos en 
biviales y ponerlos a funcionar en otras obras que está pensando el ente ferroviario. 


En cuanto a las obras en convenio, también ha habido algunas alusiones respecto al precio y 
a las condiciones en las que se hizo. Quiero aclarar que este es un convenio público, de manera que 
es posible acceder a esas condiciones. El ingeniero Scolieri hablaba de los precios de lista de la 
maquinaria nueva, por lo que contando las amortizaciones de ese equipo en función de su antigúedad 
y de los costos para materiales en los que incurrió la Corporación para el acondicionamiento que 
todavía sigue en curso, para nosotros es un precio razonable. Obviamente, es un convenio que tiene 
un vencimiento y que está destinando las máquinas al uso del acondicionamiento de la vía propiedad 
del ente ferroviario en el marco de la obra anterior y de las obras sucesivas, y que al final del convenio 
vuelve a manos del ente. De alguna manera creemos que las garantías de la transparencia, del buen 
manejo de los equipos y de la utilidad práctica que han dado en las dos obras que se hicieron, están 
presentes. 


SEÑOR GALLO.- ¿Algunos de esos equipos están sin uso? 


SEÑOR GUTIÉRREZ.- Como dije, hay una pequeña porción de esos materiales -son tres camiones- 
que en función del ajuste del cronograma de las obras y a pesar de que en el proyecto se exigía que el 
ejecutor de la obra adquiriera un conjunto de material rodante, una vez que se planificó y se acordó con 
el cliente AFE, debido a las características de la obra quedaron desafectados y fueron previstos para 
futuras obras de la Corporación en la misma malla de la concesión. Como decía la doctora Rodríguez 
la concesión es a muy largo plazo y se puede prorrogar a muchos kilómetros más, por lo cual se 
decidió no prescindir de esa pequeña porción de material y aplicarlo en futuras utilizaciones. 


SEÑORA RODRÍGUEZ.- Para contextualizar el tema vamos a incursionar en la cuarta parte de la 
presentación que tiene que ver con los números, con los balances y con los fondos y para esto vamos 


a pedirle al ingeniero Scolieri que haga una introducción sobre el origen de los fondos. Después le 
vamos a solicitar al contador Agosti y a nuestro vicepresidente -quien es economista y por lo tanto 
maneja bien el tema de los balances y los sabe interpretar mejor que yo- que intervengan para tratar 
este tema en particular. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Entonces le daríamos la palabra al ingeniero Scolieri, al contador Agosti y 
nuevamente al economista Gutiérrez. 


SEÑOR SCOLIERI.- El origen de los fondos para este financiamiento estaba previsto en el artículo 123 
de la Ley N* 18.046 de Rendición de Cuentas y Balance de Ejecución Presupuestal del año 2005 que 
expresa lo siguiente: “Artículo 123.- Facúltase al Ministerio de Economía y Finanzas a destinar a partir 
del ejercicio 2006 hasta $ 604.250.000 (seiscientos cuatro millones doscientos cincuenta mil pesos 
uruguayos) a efectos de viabilizar los emprendimientos para la mejora de la infraestructura ferroviaria”. 
El total invertido a diciembre de 2012 alcanzó a $ 520:000.000 y el remanente forma parte de los 
activos de la empresa al cierre del ejercicio 2012. 


SEÑOR AGOSTI.- Me voy a referir a los balances de la empresa y, como bien dice el ingeniero 
Scolieri, de acuerdo a la ley de Rendición de Cuentas se recibían esos fondos escalonados 
dependiendo de los años. A partir de 2009 y hasta el 2012 se recibieron $ 604:000.000 que se fueron 
gastando o ejecutando a medida que la obra avanzaba. Eso se refleja en los balances contables que 
estamos presentando y que van a poder apreciar en los balances correspondientes a 2010, 2011 y 
2012. Destacamos que estos balances son auditados por Pricewaterhouse Cooper y se consolidan con 
el balance contable de la Corporación. Se puede acceder a ellos porque están publicados. 


En dichos balances la mecánica contable implica que a medida que se avanza en la obra se 
van reconociendo los costos del avance, los ingresos contables que reflejan ese gasto y esos ingresos 
que se van recibiendo del Ministerio de Economía y Finanzas, que representan los $ 604:000.000. 
Dentro de los resultados se incluyen los costos incurridos y van a figurar otros resultados como, por 
ejemplo, los financieros. Al recibir las partidas escalonadas, van quedando saldos remanentes que 
fueron invertidos para obtener un rédito y que no quede el dinero de un ingreso financiero estancado. 
Las partidas o los saldos que van quedando o lo que vamos generando a través del resultado del 
ejercicio, se van incorporando al patrimonio de la Corporación. Es decir que este patrimonio se 
compone, básicamente, de un activo disponible -caja, bancos-, inversiones de corto plazo -letras 
emitidas por el Banco Central- y lo que son los stocks: bienes de cambio -durmientes, tirafondos y 
bulones que quedan al cierre de los ejercicios, en este caso, el correspondiente al 2012- y los equipos 
que, como se ha comentado, tenemos en propiedad de la Corporación. 


Esto es lo que refleja el balance contable. 


SEÑOR GUTIÉRREZ.- Los datos de la presentación corresponden a los tres últimos balances y, 
básicamente, apuntan a las alusiones que los señores Senadores habían recibido en relación al tema 
del dinero, del ahorro de fondos, del volumen total de recursos con el cual se había hecho la obra y de 
cuánto quedaba. 


Se apunta a lo siguiente: desde el inicio, esto es una concesión que previó, según lo dispuesto 
en un artículo de ley, la asignación de un volumen de dinero para hacer obras en la red ferroviaria del 
país, y así fue implementado en el marco, repito, de una concesión. Aquí no estamos hablando de un 
trabajo que se presupuesta, se desarrolla y se paga sino de una concesión para un tramo muy 
importante de vía -como decía la doctora al inicio-, por un período también muy importante y de que se 
destina un volumen de dinero para hacer obras que proyecta, dirige y aprueba el ente ferroviario. 


Esto es lo que está planteado en esos primeros tres años de balances a partir de la recepción 
de los fondos y en la presentación ha quedado bien claro cuáles son los costos incurridos y el detalle 
de la mano de obra y de los insumos, así como también de los bienes de uso que son parte del 
inventario de los materiales que hemos mencionado anteriormente. 


Además, se detalla cuáles son los ingresos que se han obtenido por colocaciones 
temporarias, a corto plazo, de ese dinero y también cuándo es auditado el patrimonio de esa 
Corporación, que también irá decreciendo en la medida en que se continúen realizando las obras 
motivo de la concesión en la cual está enmarcada esta empresa. Precisamente, nuestra empresa está 
con ese rol exclusivo y sirviendo los proyectos del ente ferroviario. 


SEÑORA RODRÍGUEZ.- No puedo dejar de hablar aquí de un punto con respecto al tema balances -al 
que también nos hemos referido-, a pesar de que ya fue mencionado, al pasar, por el contador Agosti. 


La Corporación Ferroviaria del Uruguay es una sociedad anónima cien por ciento propiedad 
de la CND y, por lo tanto, desde el punto de vista formal, se trata de un grupo económico. Debido a 
esto, cuando la Corporación Nacional para el Desarrollo, al 31 de marzo de cada año, debe presentar 
sus informes al Tribunal de Cuentas, tiene que anexar, además, los balances consolidados de todas las 
empresas que componen el holding. Nos estamos refiriendo a las empresas que tenemos con Antel, 
con UTE, con OSE -algunas propias y otras cien por ciento propiedad de la CND-, Agolan que fue 
mencionada aquí como metalúrgica pero que, fundamentalmente, es una textil que maneja la CND 
desde el año 1996 y, por supuesto, la Corporación Ferroviaria del Uruguay. 


Esto significa que toda esa información está “colgada” y a disposición en la página web de la 
CND y queremos dejar en claro que se trata de los balances auditados por Pricewaterhouse Coopers, 
con la firma de los contadores, las notas y toda la formalidad necesaria. 


Quería aclarar esto a pesar de que ya había sido mencionado. 


SEÑOR GUTIÉRREZ.- En la misma línea de lo expuesto por la doctora Rodríguez, quiero señalar que 
la Corporación Ferroviaria del Uruguay es una empresa del grupo Corporación Nacional para el 
Desarrollo con una estructura permanente relativamente reducida. La estructura de planilla de oficina 
no alcanza a las diez personas y se contrata personal para la realización de las obras. A su vez, el 
directorio de la empresa está compuesto por representantes del directorio de la Corporación Nacional 
para el Desarrollo, sin remuneraciones adicionales por esa tarea y la parte de oficinas funciona en los 
locales del edificio de la Corporación. Por tanto, se trata de una entidad que tiene estructura de costos 
relativamente exigua. No estamos hablando de grandes instalaciones, grandes estructuras gerenciales 
ni grandes costos administrativos permanentes que vayan más allá de los costos de obra o el dinero 
que se incorpora efectivamente a las obras de infraestructura ferroviaria. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Si ningún señor Senador quiere hacer uso de la palabra, me gustaría hacer 
algunas preguntas para que se puedan aclarar algunas cosas. 


El primer tema de la presentación que ustedes realizaron fue el de la infraestructura. Si no 
entendí mal, las dos obras en las que participó la Corporación fueron la del tramo Pintado-Rivera y la 
del tramo Tres Arboles - Salsipuedes. Con respecto al tramo Pintado - Rivera, la Unión Ferroviaria y el 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas hablaron aquí de irregularidades de diferente índole. Quiero 
aclarar que la palabra “irregularidad” no está relacionada con una afirmación sino con un concepto que 
quiero terminar de discernir porque, por lo informado por ustedes, parecería ser mínimo el kilometraje 
que tuvo algún problema teniendo en cuenta la magnitud de la obra. Ahora bien, la afirmación que 
hacen ustedes de que la obra ya fue entregada se contradice con lo que señalaron los jerarcas del 
Ministerio la última vez que estuvieron presentes aquí, que es que todavía se sigue con una 
investigación de carácter administrativo. Por tanto, nos gustaría que se nos aclarara este aspecto. Si la 
memoria no me falla, preguntamos concretamente a los representantes de AFE si la Corporación le 
había entregado la obra y la contestación fue que no había sido aceptada la entrega de la obra y si 
existía alguna irregularidad correspondía al adjudicatario de la obra, que son ustedes porque tengo 
entendido que la obra no fue tercerizada. Entonces, me gustaría que nos terminaran de aclarar esta 
situación. 


El segundo tema es el siguiente. Como aquí bien se recordaba, la Corporación Ferroviaria 
del Uruguay fue creada en la Rendición de Cuentas de 2005 y se otorgó una partida de 
aproximadamente $ 604:000.000. Quisiera saber qué porcentaje del total de las obras concesionadas 


por AFE a la Corporación, que son los tramos Pintado - Rivera y Arbolito - Salsipuedes, ya fue 
finalizado. La información que ustedes nos dieron es que de los $ 604:00.000, ya se 
gastaron $ 500:000.000. En caso de que se pretenda arreglar el total de lo concesionado a la 
Corporación, ¿Cuánto más se va a necesitar? ¿Los costos están dentro de las paramétricas de lo que 
habían calculado? Pienso que debe haber un cálculo del total de los $ 604:000.000 otorgados 
oportunamente por el Poder Legislativo en aquella Rendición de Cuentas. Es decir, que se haya dicho: 
“De esos $ 604:000.000 cumplimos con el 100%, 80%, 20% o 5% de la obra concesionada a la 
Corporación Ferroviaria”. 


SEÑOR ROSADILLA.- Para despejar una duda. Al comienzo de la exposición se habló de que se 
estimaba que los tramos alcanzaban los 960 kilómetros, pero finalmente fueron precisados -diría- en 
450 kilómetros. Pregunto: ¿El presupuesto que se estableció en su momento estaba pensando para los 
960 kilómetros? ¿Cómo se hicieron esas estimaciones? ¿De dónde surgen esos números? 


SEÑOR PRESIDENTE.- La pregunta que realiza el señor Senador Rosadilla está asociada a la que yo 
hice anteriormente. Quizás esa cifra de $ 604:000.000 surge de lo que había en caja y 
dijeron: “Bien; empecemos y después veamos hasta dónde se llega.” Creo que sería oportuno que 
pudiéramos conversar sobre este punto. 


Por otro lado, nos gustaría que nos explicaran brevemente cuáles son las próximas 
proyecciones de obras en las que se va a comenzar a trabajar y cuáles son los plazos para realizarlas. 


Si no entendí mal, por la obra ya realizada circulan ferrocarriles a 40 kilómetros por hora 
según la norma C 3. 


Con relación al tema del equipamiento, a los señores Senadores llamó poderosamente la 
atención la denuncia realizada por la Unión Ferroviaria, porque preocupaba que hubieran camiones 
inutilizados, y no me refiero a inutilizado en cuanto a rupturas sino a que no se usan, no están al 
servicio, están dentro de un galpón. Esto fue lo que aquí se planteó como un elemento central. 
Pregunto: si no entendí mal están pensando utilizar esos camiones en las próximas obras o 
transferirlos a AFE a través de un convenio. 


Respecto al tema de los balances me queda una sola pregunta, porque la que está 
relacionada con el porcentaje destinado a gasto de funcionamiento, que por lo que veo es mínimo, 
producto de la Corporación de la Liga de Funcionarios Permanentes, la contestó el señor 
Vicepresidente. 


Por último, me gustaría saber cuánto se dedica, del total del balance, a la inversión en obras, 
tanto en componentes de inversión como en compra de material para llevar adelante la tarea 
asignada. 


SEÑORA RODRÍGUEZ.- Voy a comenzar con algunos comentarios. 


Respecto a las irregularidades, quiero decir que si bien nosotros no la llamamos así, las 
aceptamos -y así lo manifestamos-, porque hubo tramos o pedazos de tramos que en total sumaron 
esa cantidad de observaciones. Es obvio que toda obra se recibe en forma provisoria y hay un período 
ventana donde, normalmente, pueden aparecer pequeños desperfectos y es durante ese período que 
la empresa tiene que hacerse cargo de  arreglarlos. Así lo entendimos, además era nuestra 
responsabilidad, por lo tanto se arreglaron. Por otra parte, eso demuestra que la inspección que se hizo 
al recibir la obra fue muy exhaustiva porque el 0.9% es realmente de escasa magnitud; pero lo cierto es 
que era una realidad que teníamos que solucionar. Entendimos que era nuestra responsabilidad y 
asumimos ese arreglo porque, obviamente, correspondía hacerlo. 


SEÑOR ROSADILLA.- En lo que respecta a esa magnitud de tramos con dificultades, ¿hay consenso 
entre las partes o, por el contrario, hay litigio? 


SEÑORA RODRÍGUEZ.- Por nuestra parte, entendemos que son 19 lugarcitos, mientras que ellos 
consideran que son 22. De todas formas, los arreglamos. 


Para finalizar con el tema de las irregularidades, quisiera decir que en el mes de enero del 
corriente año, después de producido el informe del ingeniero Scatoni -en el que señalaba que, a su 
juicio, los arreglos eran de recibo; el resto de la obra ya había sido aceptada- tuvo lugar la recepción 
definitiva. Reitero que esto ocurrió en enero de 2013, luego de los trámites burocráticos 
correspondientes. 


SEÑOR SCOLIERI.- Con respecto al tema de las observaciones a las que habíamos hecho referencia, 
el señor Presidente aludió a las opiniones vertidas aquí por el Ministerio y por AFE. No me quedó claro 
eso al leer las actas, pero lo que sí está claro es que existe total consenso en cuanto a ese porcentaje 
de 0,9%. Se trató de un 0,9% y nada más. No sé si los señores Senadores cuentan con toda la 
documentación, pero lo cierto es que hay un informe técnico del ingeniero León -ordenado por el 
Presidente de AFE- donde se establece claramente que fue un 0,9%. El problema que se suscitó en su 
momento fue que en el listado había algunas otras observaciones que no correspondían a la 
Corporación Ferroviaria, entre ellas, por ejemplo, descarrilos que se habían producido -ya lo comenté- 
al sur de Paso de los Toros. Efectivamente, fueron descarrilos importantes, pero en ellos nada tuvo 
que ver la infraestructura, sino -probablemente- razones de vida del material rodante, o la velocidad. 
Luego de acaecidos esos dos sucesos -y, más concretamente, en el mes de agosto, una vez finalizada 
la obra- la Corporación Ferroviaria suministró a las cuadrillas de AFE todos los durmientes, el gas oil y 
las zorras para que pudieran abocarse a la reparación de ese tramo. Incluso hoy tienen una zorra con 
la que desde hace un año están realizando tareas de aplicación de herbicidas. A su vez, a raíz de los 
descarrilos, junto al Directorio de AFE resolvimos colocar GPS en las locomotoras de manera de 
controlar la velocidad de desplazamiento y poder determinar responsabilidades ante un eventual 
descarrilo, es decir, saber si la causa estuvo en la vía o en el hecho de circular a una velocidad mayor 
a la debida. Ese punto está bien claro. 


Respecto a la apreciación que se hizo sobre el porcentaje correspondiente a la cantidad de 
kilómetros que tenía concesionada la Corporación Ferroviaria, vale aclarar que se  rehabilitó 
prácticamente un 50%. Si a 422 le sumamos unos 30 -aproximadamente-, la cifra 
resultante está en el orden de los 450 o 460 kilómetros, que es la mitad de lo que CFU tenía 
concesionado. 


En cuanto al tema de los camiones, se comentó que estaban sin uso. Tal como decía el 
economista Gutiérrez, tenemos tres camiones que, según habíamos detectado, no eran necesarios 
para el desarrollo de la obra -vale recordar que nosotros tenemos muchos más que esos kilómetros 
concesionados-; entonces en aquel momento nos posicionamos a convertirlos en biviales. Los biviales 
son equipos muy caros, procedentes de Europa; por lo tanto, nos abocamos a la búsqueda de 
soluciones de adaptación de estos camiones -con elementos que se importan de Estados Unidos o de 
Brasil y con mano de obra nacional- pensando en acondicionarlos para que puedan desplazarse tanto 
en la ruta, como en la vía. Considerando que hay muchos kilómetros en los cuales hay que hacer 
tareas no específicas, como las que se desarrollaron en estas dos obras y hay que sacar material de la 
vía, se decidió que esos camiones se usaran para ese fin por CFU. 


Por otra parte, hay cuatro camionetas que son propiedad de CFU, y en ese sentido estamos 
en tratativas con AFE para hacer un convenio. Ellos nos aportaron cierta cantidad de mano de obra y 
nosotros les estaríamos aportando estas camionetas que las estamos transformando en biviales. 


SEÑORA RODRÍGUEZ.- Nosotros no tenemos la respuesta exacta acerca de si ese dinero era 
suficiente o no. Esto fue un mensaje del Poder Ejecutivo y nosotros nos inclinaríamos a pensar que era 
lo que había en Caja o lo que se podía asignar. De hecho, a las pruebas nos remitimos. Ese dinero 
luce totalmente insuficiente para lo que se pretendía por parte de CFU cuando se firmó la concesión, 
sobre todo si tenemos en cuenta lo que dije al principio en cuanto a que había un tramo que estaba 
inutilizado, que no estaba siendo usado, y las intervenciones en ese tramo son, seguramente, de 
mucho mayor valor que el resto de las rutas, que sí son mal o bien utilizadas. Inclusive, con 
precauciones a diez o a veinte kilómetros, eran utilizadas; ahora son utilizadas a cuarenta kilómetros, 
pero hay un tramo de nuestro contrato de concesión que está sin uso. Por lo tanto, todo nos lleva a 
concluir que era simplemente la apertura de un fondo presupuestal para comenzar un trabajo de largo 
plazo. Nosotros avanzamos en el tramo Pintado-Rivera, que es el más grande, y empezamos a 
avanzar en los tramos siguientes, mucho más pequeños, obviamente, de menor envergadura. Lo que 
queremos demostrar es que los recursos financieros están en el banco o en inversión, lo que va a ser 
mejor detallado por los contadores aquí presentes. 


SEÑOR ROSADILLA.- Pido disculpas a la doctora Rodríguez por interrumpirla, pero el Senado me 
votó oportunamente una licencia para hoy, a partir de la hora 16 -son las 15 y 59-, y mi suplente 
ingresa a la Comisión de Industria, Energía y Minería a la hora 16. Por lo tanto, si permanezco aquí, 
me encontraría en una situación antirreglamentaria -que no corresponde-, puesto que no se puede 
estar en dos Comisiones a la vez. Por tal motivo, me voy a retirar de Sala. Les agradezco la 
información y les pido disculpas. 


SEÑORA RODRÍGUEZ.- Por favor, gracias. 


SEÑOR MARTÍNEZ.- Señor Presidente: aprovecho la circunstancia para informar que yo también 
tengo que estar en esa Comisión, porque empezamos a votar el proyecto de megaminería. De todas 
maneras, permaneceré aquí un ratito más, mientras dicha Comisión se va instalando. También pido 
disculpas. Como ven, es un día complicado. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Yo también tendría que presidir la Comisión de Educación y Cultura dentro de 
diez minutos, pero no hay problema. 


SEÑORA RODRÍGUEZ.- Y nosotros tendríamos que estar en Maldonado a las 11 de la mañana. 


Bien. Quería hablar del tema del equipamiento y del hecho de que esa maquinaria esté en un 
galpón. Mencionamos que se construyó un galpón liviano en Paso de los Toros justamente para 
proteger la maquinaria. Nosotros no lo vemos como un problema, sino como una forma de 
salvaguardar el patrimonio de la empresa. También es cierto que hay algunos de estos equipamientos 
que están en un galpón en Toledo, que pertenece a AFE, y que estamos en negociaciones con AFE 
para transformar toda esta maquinaria a los efectos de que sea de utilidad para el Uruguay en general, 
no para unos u otros, una empresa u otra empresa, porque entendemos que el tema ferroviario no solo 
es de una empresa, sino del país y no del Gobierno sino del Estado uruguayo y de las futuras 
generaciones. De modo que nos parece que debemos proteger ese activo, más allá de que hoy esté en 
el balance de CFU. 


En síntesis, reconocemos las irregularidades en esas magnitudes, las solucionamos, tenemos 
la recepción definitiva desde el mes de enero de 2013, entendemos que los recursos que tenemos son 
insuficientes para el convenio de concesión original, pero estamos abiertos a todas las negociaciones y 
avances sucesivos posibles de acuerdo a la disponibilidad financiera que a través del Parlamento 
seguramente nos llegue. En lo que tiene que ver con el equipamiento, creo que ya fue suficientemente 
explicado. 


Con respecto al tema de las inversiones y balances, me gustaría que el contador Agosti 
hiciera uso de la palabra. 


SEÑOR AGOSTI.- Voy a hacer mención al porcentaje que implican los gastos administrativos en el 
costo total de, por lo menos, el último ejercicio. 


El costo administrativo que, básicamente, es el sueldo de los empleados a que hicimos 
referencia, que no llegan a ser diez, el alquiler del espacio -local, garaje o lo que sea-, más los gastos 
normales de funcionamiento, no supera el 10%; realmente, es reducido en comparación a lo que son 
los costos de la empresa. 


SEÑOR GUTIÉRREZ.- Quiero responder a las asertivas preguntas del señor Presidente respecto a los 
comentarios realizados sobre la Unión Ferroviaria y de los diferentes Ministerios. 


Cabe destacar que no tenemos conocimiento del contenido de la investigación administrativa 
a que se hizo referencia. Simplemente, hemos venido a dar nuestra versión acerca de los hechos. 
Llevamos adelante una obra que, según tenemos entendido, se había licitado a empresas privadas 
algunos años antes. Al llegar a la conclusión de que no se podía llegar a cubrir los presupuestos de esa 
licitación, se decidió, por parte del Poder Ejecutivo y del Poder Legislativo, crear esta salida para la 
refacción de las vías. Nos consta que la inversión de dinero que se hizo en la primera etapa de la 
refacción fue hecha en forma razonable, a precios y a costos de los estándares de vía internacional. 
Podemos hacer llegar a los señores Senadores el costeo -no los tenemos aquí- de lo que sería la 
primera etapa para llegar con el estado originario de la vía en el cumplimiento de la norma y su 
mantenimiento en el tiempo. Esos costeos están en el marco de las paramétricas definidas en los 
llamados que AFE ha hecho antes y después de la Corporación Ferroviaria del Uruguay. 


La trascendencia que tuvo esto y los planteos realizados en el pasado, los atribuimos, en 
parte, a que ha habido un cambio en la Presidencia de AFE. Tanto en nuestra gestión como en la 
anterior, se hizo un seguimiento muy cercano de la obra por parte del Directorio de AFE que, 
regularmente, participó -quien habla también integró el Directorio de la Corporación Ferroviaria del 
Uruguay junto con el Presidente de AFE- en el seguimiento de cada una de las circunstancias, de las 
pequeñas decisiones de la obra y de las modificaciones que pudiera tener respecto al proyecto original 
en el transcurso de la obra. Cada una de las decisiones fue tomada en compañía del cliente. 
Justamente, en oportunidad de finalizar la obra, se modificó el Directorio de AFE y, obviamente -como 
muy bien lo manifestó aquí el señor Presidente de AFE-, se tuvo que recurrir a un estudio técnico que 
le diera garantías al Directorio de que lo que estaba contratando y lo que había pagado hasta el 
momento era lo que estaba en la vía. 


De todas maneras, contratamos una auditaría cuantitativa para que un tercero nos dijera y 
también le diera garantías al nuevo Directorio de AFE de que los rieles, los durmientes y las máquinas 
estaban donde debían estar. Y así fue. Nos consta que el actual Presidente de AFE recorrió, palmo a 
palmo, los 400 kilómetros y que encontró los apartamientos referidos al cumplimiento de la norma en 
esos pequeños tramos. También nos consta que en los siguientes meses, con el presupuesto de la 
propia concesión y el votado en la Rendición de Cuentas, se arreglaron y se levantaron los rieles. 


En enero, efectivamente, se hizo la recepción definitiva de la obra -hay un papel firmado-, más 
allá de que el contrato de concesión está vigente y, si siguen surgiendo apartamientos a las normas 
que sean atribuibles a la construcción, nuestra responsabilidad es resolverlos en el menor plazo 
posible de cara a la segunda etapa de la obra sobre el mismo tramo que MTOP ha licitado. Por eso se 
bajó -y ahí está la explicación al señor Senador Rosadilla- la cantidad de kilómetros concesionados de 
900 a 400. Lo que se hace, justamente, es sacar esta obra, para licitar la construcción de la etapa 2 en 
el marco del Derecho Privado entre empresas de propiedad pública o privada. Ese proceso licitatorio 
todavía está en curso y CFU, como empresa, también se ha presentado, pero fuera de la concesión; es 
otro dinero, otro negocio y otros equilibrios. 


SEÑOR GALLO.- ¿Está inactivo? 


SEÑOR GUTIÉRREZ.- En el trabajo de obra todavía estamos terminando algunas tareas posteriores, 
preparando a la empresa para futuros trabajos y haciendo relevamientos de algunos otros tramos 
dentro de la concesión para cuantificar lo que preguntaba el señor Presidente: cuánto sería necesario 
acondicionar en los actuales tramos de concesión, en función de cada una de las normas. Ese dato no 
lo tenemos presupuestado, pero podríamos traerlo en un futuro. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos mucho la información, que para nosotros ha sido 
tremendamente ilustrativa; ha servido para aclarar muchas de las cosas que aquí se han dicho y 
contribuye al conocimiento que nosotros debemos tener. 


Se levanta la sesión. 


(Es la hora 16 y 13 minutos.) 
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